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L'IMPATTO DELLA MOTORIZZAZIONE SULLE STRUTTURE 
DELLE AREE URBANE DAL 1950 AD OGGI 
Ho accettato l'invito a partecipare a questa tavola rotonda perché ho 
sentito riemergere tesi e temi da me affrontati quando mi occupavo di questa 
materia nella matrice primaria e cioè l'urbanistica nella mia passata militanza 
di studioso di questa disciplina prestato (e non da me richiesto) ad una vicenda 
politica che molto mi impegnò come assessore ai LL.PP a Firenze durante la 
prima fase dell'Amministrazione Comunale col sindaco La Pira. Tesi e temi 
allora attuali ed ora - anche se male consumati - ancora vivi. 
L'impatto della motorizzazione nelle aree urbane ha provocato per reazio- 
ne il problema della pedonalizzazione nelle stesse aree, reazione suggerita più 
da fenomeni di rigetto eda condizioni psicologiche di cui si sono fatte interpreti 
le stesse masse di cittadini che da tempestive prese di posizione degli ammini- 
stratori pubblici. Il fenomeno covava ormai da decenni ed aveva fra i suoi 
presupposti la politica della produzione delle auto per privati e quella degli 
incentivi rappresentati dallo sviluppo delle autostrade e delle superstrade cui 
non ha fatto riscontro una adeguata politica di diffusione delle strade provin- 
ciali e comunali che favorisse una equilibrata operazione di drenaggio di 
collegamenti automobilistici sul piano territoriale. mancata la politica urba- 
nistica prevista dalla Legge Urbanistica 1942. 
Lo sviluppo della motorizzazione è contrassegnato dalle cifre dell'A.C.1. 
di Firenze che riportiamo di seguito limitatamente alle auto. 
* Già Professore ordinano di Architettura tecnica nell'università di Firenze 
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Se aquesti dati sugli incrementi dellamotorizzazionesi confrontanoquelli 
dello sviluppo della rete stradale destinata ai collegamenti fra e con i centri 
minori e le grandi città ci si rende conto della sproporzione che esiste fra i due 
fenomeni. 
Il problema della pedonalizzazione nacque a Firenze in due momenti 
un'occasione e un progetto. 
La prima fu dovuta ad una necessità: lo stato di allarme nel 1948-49 
suscitato dalle condizioni statiche del corridoio vasariano che attraversa l'Arno 
sul Ponte Vecchio; condizioni statiche denunciate dallo strapiombo verso 
monte e verso valle dei due muri d'ambito longitudinali; fuor di piombo che in 
qualche punto superava i 30 an. 
Questo allarme vide nominate commissioni convocate dalla Direzione 
Generale del Ministero della P.I. da una parte e del Comune di Firenze 
dall'altra. Si riunirono personaggi come l'ing. Cral e Mastrodicasa (cito - 
naturalmente - a memoria perché ebbi l'occasione di partecipare a qualcuna di 
esse essendo allora architetto della Soprintendenza alle Gallerie) e furono 
esposte le più svariate proposte di intervento ma quella sulla quale si trovarono 
tutti d'accordo subito fu di chiudere il ponte al traffico veicolare. Questo 
provvedimento provocò, sul momento, le proteste dei commercianti che lo 
valutarono una conseguenza negativa; oggi protesterebbero se rovesciassimo 
i termini dell'equazione e ne proponessimo (per assurdo) la riapertura al 
traffico veicolare. Intendo, si capisce, a quello delle vetture, 
Questo fu il primo momento: quello dell'occasione. 
Il secondo momento nacque - sempre a Firenze - e per iniziativa di chi vi 
parla (ecco spiegata così la mia accettazione a partecipare a questa tavola 
rotonda) nel 1954quando l'amministrazione comunale (cheaveva fatto proprio 
lo studio per il piano intercomunale di Firenze che si estendeva da Prato a 
Pontassieve e da Vemio all'Impruneta consegnatole nel 1951 dall'amministra- 
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zione Fabiani; un fatto che meriterebbe da solo un ampio commento sul piano 
dell'etica amministrativa!) decise di redigere il piano regolatore della città 
affidandone l'incarico ad una commissione mista consiliare e di liberi professio- 
nisti guidati da Michelucci. 
Fu riconosauta l'opportunità che detta Commissione conoscesse l'indi- 
rizzo politico-amministrativo che si intendeva proporre perché il piano ne 
fosse, sul piano della temica urbanistica, rispondente a quell'indirizzo. 
Il Consiglio Comunale tenne due tornate di discussione su questo tema. Fu 
votato un ordine del giorno approvato all'unanimita che prese in esame diversi 
capitoli come: accentramento, decentramento, traffico, attività edilizia nelle 
zone centrali e periferiche, rapporti e collaborazione fra enti pubblici e privati. 
Tale documento fu pubblicato nel '54 su una rivista locale: Bollettino 
Tecnico degli Ingegneri e Architetti e nel 1955 su la rivista Urbanistica n. 17 
aprile/giugno 1955). 
Per quanto riguarda il centro storico il documento affermava: 
«Concludendo riconosciuto che il centro antico della città è, per costituzione, 
inadatto a sopportare il carico della circolazione moderna e che si sono ormai superati 
quei limiti nei quali la città si poteva trasformare per adeguarsi a quello e che deve 
rispettarsi, invece, la condizione che il trafico debba adeguarsi alle caratteristiche della 
città, l'Amministrazione Comunale deve prendere tutti quei prowedimenti coerenti 
con questi principi e che possano portare ad una riduzione d i  questi mali. k fatale che 
si giungerà ad interdire il trafico in certe zone della città ed è un provvedimento che 
occorrestudiareper tempo. (Nonostanteildivietodisosta dicertestraàqsisa chegrossi 
automezzicon rimorchiosostanoperinteregiornate nelle zonecentrali, in stradestrette 
nuocendo gravemente al traffico. I proprietari di questi mezzi d i  trasporto, grosskti, 
spedizionieri, trasportatori, ecc. preferiscono - mi si dice - pagare una multa tutti i 
giorni piuttosto che trasferirsi). 
In base a questi criteri la amministrazione comunale dovrà quindi non soltanto 
svolgere una azione d i  ordinaria amministrazione, ma soprattutto impostare una più 
vasta azione con la quale si proponga la risoluzione d i  problemi d i  più vasta portata e 
che si proietti nel futuro attraverso una valutazione d i  problemi molto più vasti. N 
Fedele a questi principi il piano regolatore comunale generale fiorentino 
(consegnato dall'amministrazione La Pira al Commissario Prefettizio alla fine 
del 1957) veniva approvato, pubblicato e avviato all'iter stabilito dalla Legge 
Urbanistica del 1942 al Ministero LL.PP.. Nel 1962 il voto del C.S. favorevole 
(salvo alcune osservazioni che consigliavano moderate correzioni da espletare) 
veniva tradito dalla Amministrazione succeduta e stravolto nelle previsioni 
ferroviarie ma approvato con D.L. nel 1966-67 nonostante il parere contrario del 
C.S. e della sezione urbanistica del Provveditorato 0O.PP. stralciando, appun- 
to, tutte le previsioni ferroviarie. 
Il piano La Pira prevedeva di estendere la pedonalizzazione anche agli 
interni degli isolati più adatti per lasciare libere al traffico veicolare le strade di 
penetrazione ma non di attraversamento. 
il problema del quale abbiamo fornito uno scorcio storico presenta, se 
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ulteriormente considerato, un aspetto che potrebbe essere definito "paradossa- 
le" se messo in relazione con l'impatto della motorizzazione sulle strutturedelle 
aree urbane in questi ultimi 40 anni. 
Se analizziamo i dati statistici relativi alle produzioni e alle immatricola- 
zioni e alla circolazione attraverso un'operazione - necessariamente sommaria 
- che accenni di sfuggita e grosso modo ai fenomeni che stiamo vivendo ci 
rendiamo conto del perché si è usato il termine "paradossale" fra virgolette; 
perché all'aumento delle vetture immatricolate e quindi potenzialmente dispo- 
nibili a invadere le pubbliche piazza e strade, noi opponiamo una riduzione di 
quelle aree perché le destiniamo ai pedoni e spingiamo l'occupazione e del 
suolo pubblico a invadere le aree periferiche le quali vengono a loro volta 
ridotte perché la fame di pedonalizzazione è come l'appetito che cresce man- 
giando. 
Un altro fenomeno è quello, conseguenza dei precedenti, del pendolari- 
smo fra città e campagna (in gran parte - quest'ultima - urbanizzata nei centri 
minori chea loro volta cominciano a sentire l'esigenza del traffico meccanizzato 
e, quindi, di darsi anch'essi delle zone pedonalizzate). 
Abbiamo assunto per la esemplificazione del fenomeno i dati statistici 
relativi alle autovetture perché quelle più influenti con il problema in oggetto 
e per i quali vale anche la riflessione su un altro argomento: quello dei posteggi. 
L'esempio fiorentino ci offre altro materiale cui dedicare particolare 
attenzione: il posteggio delle vetture private che ora viene realizzato alla 
Stazione di S.M. Novella. 
il piano del 1958 (il piano La Pira) prevedeva la costruzionedi una stazione 
"a parte": quella del campo di Marte e l'interramento della ferrovia. La 
Direttissima Milano-Roma avrebbe avuto così la opportunità di una facile e 
rapida sosta a Firenze. La stazione avrebbe avuto bisogno di due posteggi 
scambiatori a valle e a monte della stazione e così avrebbe potuto alleggerire il 
centro della città conservando alla stazione centrale una funzione ed un ruolo 
alternativo nei collegamenti ferroviari di non lunga percorrenza. 
Si dimostra così che l'argomento: pedonalizzazione comporta condizio- 
namenti e suggerimenti di grande momento per le amministrazioni pubbliche 
ma anche di aver bisogno di amministratori illuminati e capaci di essere in 
condizioni di operare per il domani e non di essere prese dall'orgasmo di dover 
fare oggi quello che doveva essere fatto ieri e così nelle condizioni sfavorevoli 
di chi invece di essere in credito è condannato a lavorare essendo in debito per 
dover rimediare alla mancanza di perspicacia degli amministratori di ieri. 
Come si vede il problema è politico e legato ad una sequela di operazioni 
tutte legate alla esistenza (quando c'è) di un disegno urbanistico -territoriale 
-da seguire con coerenza e onestà politica e non affidato all'improwisazione. 
Un disegno urbanistico-territoriale - dunque - che tenga conto della 
capacità di attrazione dei centri storici che quella attrazione continueranno ad 
esercitarla per un raggio sempre più grande quanto più il centro è qualificato 
sul piano storico e sul piano commerciale; se è un centro, cioè dotato di musei, 
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gallerie, strutture culturali e di divertimenti. Il centro storico vedrà in prospet- 
tiva di molto aumentata la sua funzione di soddisfacimento del tempo libero di 
cui l'umanità verrà a fruire nei tempi più brevi di quanto si pensi perché si 
ridurrà notevolmente il tempo dedicato al lavoro. (intendo: il lavoro manuale). 
A questo processo saranno chiamati a partecipare i centri storici minori 
come satelliti del centro storico più importante se i canali di informazione 
affidati alle strutture elettroniche avranno lo sviluppo che le condizioni attuali 
fanno già prevedere. 
Con i canali di informazione agiranno quelli delle comunicazioni ferrovia- 
rie, autoviarie, metropolitane leggere ecc., che tesseranno una rete destinata alla 
società di domani; ma l'informatica avrà da gestire un secolo di primaria 
importanza. 
C'é da chiedersi infatti se il fenomeno tutto attuale che vede il pedonali- 
smo come attore principale nel presente godimento del centro storico sia un 
fatto positivo o no. 
Se le greggi di pedoni che indifferenti edistratti al seguito di "pastori" con 
bandierone che "visitano" il centro storico in poche ore offendono il decoro del 
centro stesso rappresentano in fatto positivo o non. 
Se possano veramente capire la differenza che passa fra le porte del 
Paradiso (ricoverate in museo) e le copie sistemate al Battistero o no. 
La telematica farà giustizia di tutto questo e porterà il centro storico nelle 
case dei pedoni ma che saranno seduti davanti allo schermo del televisore. 
Questi argomenti sono significativi perché presentano il problema in una 
forma storica che non può non essere tenuta presente nella discussione di 
questa tavola rotonda alla quale il sottoscritto è stato invitato a partecipare egli 
piace ricordare un'affermazione udita di recente ad un convegno di urbanistica 
tenuto dall' Amministrazione Comunale al Palazzo del Congressi: "La dimen- 
sione di una città è data dal tempo che occorre per percorrerla e tale tempo è 
stabilito in un'ora (Cesare Marchetti IIAT Vienna). 
Pedonalmente Firenze centro-storico è una città; meccanicamente la zona 
città è l'hinterland fiorentino. Ricordiamo spazio-tempo-architettura di Sigfied 
Giedion e la "Città regione". 
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Summary 
The problem of the creation of pedestrian zones born,‘for Florence, in two 
times. 
The first connected with the verified instability of “Corridoio Vasariano” 
in 194849 that provoked its closing to the vehicular traffic and the second, in 
1954, concerning the town-planning that examined the problems of centraliza- 
tion, decentralization, trafic and building industry in the central and periphe- 
rical zones. 
Résumé 
Le problème de la piétonisation est née, pour Florence, en deux temps. Le 
prémier lié à l’instabilité du (Corridoio Vasariano” établi en 1948-49 qui fiìt 
fermé au trafi véhiculaire. 
Le deuxième, en 1954, concernant le plan d‘urbanisme de la ville qui 
examinait les problèms relatifs à la centralisation, décentralisation, circulation 
et activitéà de bitiment dans les zones centrales et périphériques. 
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